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Am 10. Dezember 1848
wdhlten die Fran-
zosen Charles-Louis-
Napoléon Bonaparte
(1808-1873) zum
Staatsprdsidenten.

Erfahrungen als Unternehmer

Mit zuverldssiger Arbeit suchte der
Jungunternehmer das in ihn gesetzte
Vertrauen zu rechtfertigen. Mit den
Aufgaben wuchsen Unternehmen und
Erfahrung. Und mit dem Kénnen auch
das Vermogen. Schritt um Schritt er-
schloss sich der gelernte Zimmermann
die Geheimnisse des Eisenbahnbaus.
Erdbau, Tiefbau, Ingenieurbau, Hoch-
bau. Stufe um Stufe erklomm er.

Politische Turbulenzen ...

Nicht, dass alles wie am Schniirchen
gelaufen wadre: Beim Bahnbau gab es
Kreditiiberschreitungen und in deren
Folge entsprechende Finanzierungs-
probleme. Dartiber hinaus waren poli-
tische Wirren und Turbulenzen zu
meistern. 1848 wurde Frankreich arg
durchgeschiittelt. Die biirgerliche Feb-
ruar-Revolution bedrdngte das Konig-
reich. Kurz darauf dankte Konig Louis
Philippe von Orléans ab und floh

ins Exil nach England. Es brodelte
weiter. Ein erneuter Aufstand im Juni
wurde unterdriickt. Erst im November
wurde die Zweite Republik verkiindet,
und am 10. Dezember wdhlten die
Franzosen Charles-Louis-Napoléon Bo-
naparte zum Staatsprdsidenten. Lang-
sam kehrte wieder Ruhe ein. Dass sich
der neugewahlte Staatsprdsident vier
Jahre spater zum Kaiser Napoléon III.
erhob, ist eine andere Geschichte.

... und berufliche Probleme

Beruflich hatte Favre in dieser be-
wegten Zeit wohl erstmals ernsthaft
zu kampfen. Renaud schrieb spater,
Favres erstes Unternehmen habe mit
einem Fiasko und rund 60000 Francs
Defizit geendet.

Quelle des wirtschaftlichen Miss-
erfolgs kann kaum ein Auftrags-
schwund wegen mangelhaft ausge-
filhrter Arbeit gewesen sein; das
Baugewerbe bekommt Unruhen und
Wirtschaftsflauten bis heute direkt zu
spiiren. Und davor war auch der Jung-
unternehmer Favre nicht gefeit. Im
Gegentell, es ist nicht auszuschliessen,
dass die vom Unternehmer ange-
strebte Qualitdt der Arbeit diesen im
unsicheren Umfeld noch zusétzlich
um Verdienst und Vermogen gebracht
hat. Wie dem auch sei, Favre liess sich
nicht unterkriegen.

Am 12. August 1849 waren die
baulichen und wohl auch die wirt-
schaftlichen Probleme gemeistert: Die
Bahn konnte den durchgehenden
Betrieb von Paris bis Tonnerre aufneh-
men. Die Aufgaben bei Charenton
waren erfiillt. In rund drei Jahren wa-
ren 196,2 km zweigleisige Eisenbahn
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sowie 30 Bahnhofe und Stationen ge-
baut worden, darunter die Pariser
Gare de Lyon. Und all das praktisch
ohne maschinelle Hilfsmittel. Heer-
scharen von Arbeitern, unzahlige Un-
ternehmen und Lieferanten sowie
viele Ingenieure, Planer und Architek-

ten waren am Werk beteiligt - tau-
sende. Auch wenn sich Favre voll und
letztlich auch erfolgreich fiir dieses
Riesenprojekt engagiert hat, sein An-
teil daran war doch relativ gering.

Bau der Strecke

Monbard-Dijon

Auch die zwei folgenden Jahre
wirkte Favre fiir die «Compagnie du
chemin de fer de Paris a Lyon». Zwi-
schen Monbard und Dijon arbeitete
er unter Ingenieur Bidermann. Der
Bahnabschnitt zdhlt viele Kunstbau-
ten; Briicken, Stiitz- und Futtermauern
sowie zehn Tunnel mit einer Gesamt-
lange von 6494 m. Favre war mit sei-
nem Unternehmen fiir die Abschluss-
arbeiten zustandig, die notig waren,
damit der Bahnbetrieb am 22.Juni
1851 beginnen konnte. «J’ai eu I’entre-
prise des parachevements», liess er
sich wortlich vernehmen.
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Hauptbauwerk ist der 4114 m lange
zweigleisige Durchstich von Blaisy-
Bas. Er quert die Wasserscheide zwi-
schen Seine und Rhone und verbindet
20km nordwestlich von Dijon Blaisy-
Bas mit Malain. Die Kulmination liegt
am Nordportal auf 405 m ii. M.

Der Bau dieses Tunnels geht auf
einen Kampf um die Linienfithrung
der Strecke Paris-Lyon zuriick. Die
Idee fiir das letztlich gewdahlte Trassee
kam 1844 vom Hydrauliker und «in-
génieur des ponts et des chaussés»
Henry Philibert Gaspard Darcy (1803 -
1858) aus Dijon. Gegeniiber dem Alter-
nativvorschlag von Comte Napoléon
Daru (1807-1890) verkiirzte der Tun-
nel von Blaisy-Bas die Strecke Paris-
Dijon um 55 km. Allerdings wurde
die Verbindung Paris-Lyon dadurch
etwas ldnger und rund 10 Millionen
Francs teurer. Das direkte Trassee aber
hatte 10 km westlich an Dijon vorbei
und durch einen 4300 m langen Tun-
nel unter dem 584 m hohen Mont
Afrique hindurch direkt nach Beaune
gefiihrt. Dijon wdre dann bloss {iber
eine Zweiglinie erreichbar gewesen.
Darcys Idee mit dem Tunnel von
Blaisy-Bas machte Dijon zum wichti-

Nordportal des

Tunnels von
Blaisy-Bas.



Nicht weniger als

21 Schdchte dieser Art
wurden abgeteuft, um
den 4114 m langen

Durchstich von Blaisy-

Bas zu erleichtern.

gen Eisenbahnknoten und verdiente
deshalb auch aus wirtschaftlicher
Sicht den Vorzug.

Erste Tunnelkontakte

Vorerst nur zu Sondierzwecken
wurden zwischen Blaisy-Bas und
Malain Schdchte abgeteuft. Mit 3 m
Durchmesser ermdglichten sie spater,
Zwischenangriffspunkte im Berg ein-
zurichten. Insgesamt waren es 21
Schédchte, die in 14 bis 196,5 m Tiefe
das Tunnelniveau erreichten. Damit
gelang es, den eigentlichen Tunnel-
ausbruch in 22 Abschnitte aufzuteilen
und mit 44 Vortrieben von durch-
schnittlich weniger als 100 m Lange
zu durchorten.

Die Bauarbeiten begannen 1844,
noch bevor die Konzession vorlag.
Unter Darcys Oberleitung besorgten
verschiedene Unternehmer das Ab-
teufen der Schdchte. Die eigentliche
Arbeit leisteten kleinere Unterakkor-
danten.

Mit der Konzessionserteilung an
die «Compagnie du chemin de fer de
Paris a Lyon» iibernahm dieses Un-
ternehmen am 11. Oktober 1846 den
Tunnelbau in eigener Regie.
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Favres Engagement in Blaisy-Bas
kam 1849 zu einem Zeitpunkt zu-
stande, da die Arbeiten schon weit
gediehen waren; am 31. Oktober 1849
fanden sie ihren Abschluss. Darum
erstaunt es nicht, dass Favres Name
auf der Liste der Schacht-Unternehmer
- die meisten sind Italiener - fehlt:
Lussiette, Canale, Francio, Carlo Ro-
bino, Vola, Bianquetti, Favetto, Mar-
roco, Fontana, Minelono, Gallo, Bor-
detto, Bletino. Am Tunnel von Blaisy-
Bas waren zeitweise bis zu 2600
Arbeiter, meist Italiener, beschaftigt.
Die Schachte waren wohl alle schon
auf Tunnelniveau angelangt, als Favre
hinzukam. Ob er Auftrage fiir Holz-
einbauten im eigentlichen Tunnel aus-
fiihrte? Maxime Vuillaume bezeugt
lediglich Favres Engagement, bei dem
dieser erste Tunnelbau-Erfahrungen
sammeln konnte. Favres Anteil an die-
sem Bauwerk ist also marginal.

Amor und Mammon

Louis Favre war nicht nur ein Zim-
mermann und Eisenbahnbauer, er
war auch ein Mensch. Der bereits zu
ansehnlicher Bekanntheit avancierte
«kleine Schweizer» fand Gefallen an
Caroline Eugénie Rondeau, der Stief-
tochter seines friiheren Patrons Loi-
son. Der alte Meister gab der Bitte um
die Hand der Geliebten statt, und
Louis fiihrte seine Braut 1849 auf
das Standesamt von Bercy. Mit erst
24 Jahren griindete Favre seinen
eigenen Hausstand. Ob eine ansehn-
liche Mitgift, wie 150 Jahre spater
behauptet werden wird, und/oder
bloss Liebe zu diesem Schritt gefiihrt
haben, bleibe dahin gestellt. Weil
Amor und Mammon ja nicht a priori
Rivalen sind, und weil mehrere unab-
hadngige Zeitzeugnisse die Herzlich-
keit des Brautigams bestatigen, darf
in der Heirat durchaus ein Akt mit
Herz vermutet und gesehen werden.
Dies umso mehr, als nicht andere

19



Umstdnde die Zustimmung von Loi-
son erzwungen haben. Die Theorie,
die Ehe hadtte es Favre erst ermoglicht,
seine (zweite) Firma zu griinden,
bleibt zudem ohne Beleg.

So oder so: Der Bahnbau stidwarts
kam ziigig voran, bis Favre unter In-
genieur Jacquemin den vorldufigen
Endpunkt der Strecke Paris-Lyon
bauen und vollenden konnte: den
Bahnhof von Lyon-Vaise. Der Eroff-
nungszug fuhr am 7. Oktober 1854 in
diesen Bahnhof ein. Erst zwei Jahre
spdter, am 10. Oktober 1856, waren
der 2110 m lange Saint-Irénée-Tunnel
und die Strecke Paris-Marseille als
damals ldngste Bahnlinie Europas
vollendet. Der urspriingliche Bahnhof
Lyon-Vaise steht nicht mehr. Er
wurde am 26. Mai 1944 mit 1466 wei-
teren Gebduden der Stadt im ameri-
kanischen Bombenhagel vernichtet.
Lyon beklagte allein an diesem Tag
717 Tote und 1129 Verletzte.

Privates Leid

Favres insgesamt sicher erfolgreiche
Berufszeit zwischen Paris und Lyon
war abgeschlossen, als er am 3. Sep-
tember 1854 in Genf einen neuen
Reisepass bezog. Sein Ziel: London.
Ob diese Reise mit seinem priva-
ten Schicksalsschlag zusammenhing?
Nach bloss viereinhalb Ehejahren war
seine Gattin Caroline 1854 an, bei
oder kurz nach der Geburt der einzigen
Tochter Marie-Augustine gestorben.
Hatte Favre in England Hilfe fiir seine
Frau gesucht? Wer nahm sich des
frisch geborenen Sduglings an? Eine
Amme? Verwandte in Genf? Favre hat
sich tiber diese schwere Zeit kaum
gedussert.

Bahnbau im Jura

Favres Wirken fand seine Fortset-
zung westlich von Besancon. Am
7. April 1856 sollte die Bahnverbin-
dung Dijon-Belfort erdffnet werden.
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Die Erzgruben von Ougney hatten im
Voraus alles No6tige geplant, um in der
Zwischenstation La Barre (heute La-
barre) zwei Stichlinien anzuschliessen.
Die nordliche sollte die Erzgruben mit
dem Bahnnetz Europas und mit dem
Rhein-Rhone-Kanal verbinden, die
stidliche den Zugang zu den Hochdofen
von Rans und Fraisans ermoglichen.
Die Konzession fiir diese Nebenlinien
datiert vom 14. Juli 1855.

Obwohl Favres handschriftliche
Zeugnisse von der «ligne d’Augné»
berichten, muss er damit «Ougney»
gemeint haben. Der zu «Ougney» pho-
netisch (beinahe) gleich lautende
Name «Augné» gehort ndmlich zu
keiner Gemeinde in Frankreich. «La
commune d’Augne» [ohne Akzent ge-
schrieben], liegt in der Ndhe von
Limoges. Sie kam erst im Laufe der
Bauarbeiten von 1875-1881 an eine
Bahnlinie zu liegen, hatte jedoch nie
einen eigenen Bahnhof. Und Favre
war zu dieser Zeit in Frankreich auch
nicht mehr aktiv.

Im Auftrag der Erzgruben leitete In-
genieur Ackermann das Vorhaben als
Bauherrenvertreter, wahrend Louis
Favre als Macher das Bauunterneh-
men fiihrte. Nordlich von La Barre,
rund 2,5 km nach der Verzweigung
von der Stammlinie, war ein 140m
langer Tunnel durch die Mergelschich-
ten vorzutreiben. Favre meisterte
diese schwierige Bauaufgabe mit Bra-
VOur.

Dass der Tunnelbau «dans les mar-
nes» [im Mergel] spater verschiedent-
lich zum Tunnelbau unter der in die
Seine miindende «Marne» mutierte,
legt ein Sorgfalts- und ein Sprachen-
problem offen. Es illustriert - wie das
Beispiel mit der Umlautung von «Oug-
ney» zu «Augné» - trefflich, wo und
wie Kommunikation und Verstandnis
zwischen romanischer und germani-
scher Welt trennend wirken konnen.
Favre sollte diesen Unterschieden im



Siidlich des Halte-
punkts von Gendrey
durchortet ein Tunnel
140 m Mergel.

Denken, Verhalten und Handeln noch
mehrfach begegnen.

Von der Landkarte

verschwunden

Die Linie von La Barre nach Oug-
ney wurde im Sommer 1858 ercffnet,
und zwar vorerst als private Gliter-
bahn. Dass der «Ministre des travaux
publics» die Strecke zuvor nicht abge-
nommen und fiir den Betrieb freigege-
ben hatte, war indigniert bemangelt
und - mit entsprechenden Auflagen -
nachgeholt worden. Ab 1860 {iber-
nahm die «Compagnie du chemin de
fer de Paris a Lyon» die Anlagen zu
Eigentum und den Betrieb in die eige-
nen Hande. In Gendrey, am Nordpor-
tal des erwdhnten Tunnels, wurde auf
den gleichen Zeitpunkt eine Zwischen-
station gebaut. Damit riickte die Linie
nachtraglich und mit behordlichem
Plazet zur Strecke des Offentlichen
Verkehrs auf. Die siidlichen Abschnitte
wurden ab 1862 bis Rans befahrbar
und ab 1864 bis Fraisans. Dieses Werk
Favres ist inzwischen von der Land-
karte verschwunden - samt der von
einem anderen Unternehmen erbauten
und 1866 vollendeten Verldngerung

bis Gray. Der Niedergang begann mit
dem Stilllegen der Hochofen von Rans
1879 und mit der Aufgabe des Erz-
abbaues nach 1926. Das Aufkommen
des Automobils und der Zweite Welt-
krieg besorgten den Rest. Der Perso-
nenverkehr Ougney-La Barre endete
am 20. Mai 1940, der Gliterverkehr am
17. Juli 1952. Der stidliche Teil wurde
vereinzelt noch bis zum 31. Mai 1959
befahren.

Bahnanschluss fiir die Schweiz

In Favres Heimatkanton hatte es
schon Anfang der 1840er Jahre Be-
strebungen gegeben, die Stellung der
im Kreuz der Verkehrswege - von
Marseille und Genua Richtung Rhein
einerseits und vom Atlantik nach Ost-
europa anderseits - liegenden Stadt
Genf zu festigen. Den Genfer Initian-
ten schwebte die Rolle eines Schnitt-
und Angelpunkts zwischen den
Netzen Savoyens, Frankreichs und der
Schweiz vor. Der Gedanke an eine
Eisenbahnverbindung Genf-Seyssel
gewann mit der Aussicht, dort den
Anschluss an die Rhoneschifffahrt
und ans Mittelmeer zu finden, immer
mehr Sympathie.
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Von der damaligen Skepsis gegen-
iiber der Eisenbahn zeugt der Befund
einer vom Genfer Staatsrat einbe-
rufenen Spezial-Kommission: «... der
Bahnanschluss ist aus moralischer
Sicht kaum wiinschbar, aus wirt-
schaftlicher Sicht aber zwingend»,
hiess es dort. Mit Hilfe der Genfer
Banken und einflussreicher Kreise in
Lyon wurde das Projekt allmahlich
konkret. Der Genfer Kantonsingenieur
Guillaume-Henri Dufour (1787-1875)
unternahm eigens eine Studienreise
ins Elsass und ins Grossherzogtum
Baden, um sich selber ein Bild von der
Eisenbahn zu machen. Aus Strassburg
schrieb der spatere General im Sonder-
bundskrieg seiner Gattin am 24. Sep-
tember 1845 erstaunt, dass das «holli-
sche Monstrum» [monstre infernal]
mit 24 Wagen sechs «Lieues» in der
Stunde zuriicklegen kénne [das sind
sechs Wegstunden zu 4,8 km, also
rund 29 km/h].

Anschluss an die neue Zeit

Am 6. August 1853 wurde die
«Compagnie du chemin de fer de
Lyon a Geneve» gegriindet. Unter dem
inzwischen bei dieser Gesellschaft
zum Direktor gewdhlten Ingenieur
Jacquemin arbeitete Favre am Stre-
ckenbau mit, der seiner Heimat den
Anschluss an die neue Zeit bringen
sollte. Bei Bellegarde, nach der gros-
sen Briicke iiber die Valserine, unter-
quert die Bahn Richtung Schweiz
den Crét d’Eau. In dreieinhalb Jahren
baute Buddicom & Cie, ein englisches
Unternehmen, diesen urspriinglich
3900 m langen Durchstich. Favre fiel
danach der zweite Teil der Aufgabe
zu: den in ausserordentlich schlech-
tem Gestein liegenden, heute meist
Crédo, aber auch Crét d’Eau genann-
ten Tunnel (im Tagbau) auf 4008 m
zu verlangern.

Die Linie Seyssel-Genf wurde am
18. Mdrz 1858 als dritte internationale
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Bahnlinie von und nach der Schweiz
erdffnet. Die erste Bahnverbindung
aus dem Ausland hatte 1844 Basel er-
reicht, und zwar linksrheinisch, aus
Strassburg kommend. Elf Jahre spater
fuhr die Grossherzoglich Badische Ei-
senbahn rechtsrheinisch in Basel ein.

Teuerster Tunnel der Welt

Kaum war der Bahnbetrieb {iiber
die Grenze bei Genf aufgenommen,
erhielt Favre den Zusatzauftrag, den
Crédo-Tunnel auf seiner ganzen Linge
auszumauern. Wahrend also Favres
Belegschaften im Tunnel Steine und
Mortel heranschafften und verbauten,
erzwangen die Ziige acht bis zehn Mal
im Tag einen Unterbruch der Arbeit.
Was heute bei deutlich hoheren Zug-
zahlen gang und gdbe ist, mag damals
ein Novum gewesen sein. Und Favre
hat es gepackt. Leider ist nicht tiber-
liefert, wie er den Schutz der Arbeiter
organisiert hatte.

Der Crédo-Tunnel durchortet derart
schlechte und stark rutschgefahrdete
Molasseschichten, dass es auch nach
dem Ausbau immer wieder zu Ein-
briichen gekommen ist, die zeitweise
auch Streckenunterbriiche verursacht
haben.

Westportal des
Crédo-Tunnels bei
Bellegarde.
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Langenprofil mit den
Tunnels von Grand-
vaux und Cornallaz.
Die Geldndelinie zeigt,
dass das Ausbruch-
material des Cornal-
laz-Tunnels (talwdrts)
fiir Dammschiittungen
gebraucht wurde.

Der Ausbruch des
Grandvaux-Tunnels
ebnete das Areal der
Station.
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Favre und andere am Bahnbau von
Seyssel nach Geneve Beteiligte spra-
chen damals, mit Blick auf den Crédo,
gerne vom langsten Tunnel der Welt.
Dies, obwohl sie gewusst haben
miissen, dass dieses Prddikat langst
anderweitig belegt war. Rekord-Nahe
erreichten hingegen die Kosten: Mit
knapp 1000 Franken je Laufmeter
war wahrscheinlich die Weltspitze er-
reicht. Bei der Lange hingegen reichte
es nicht einmal zu nationalem Re-
kord, denn diesen hatte der Nerthe-
Tunnel bei Marseille schon 1848 auf
4634 m gesetzt.

Begegnung mit

dem Freund aus Paris

Es muss in jenen Tagen gewesen
sein, dass Stanislas Renaud per Bahn
nach Genf unterwegs war. Der Zug
hatte eben im Bahnhof von Bellegarde
angehalten, als sich Renaud eine Zi-
garre anziinden wollte und dazu kein
Streichholz finden konnte. «... jouvrit
le vasistas» (vom Deutschen «Was ist
das?»), erzdhlte er spdter, um einen
Herrn auf dem Perron um Feuer zu
bitten. Als der Angesprochene sich ge-
gen den Zug wandte, erkannte er des-
sen Gesicht: «Das ist ja Favre!» Der
einfache Jugendfreund und Zimmer-
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mannsgeselle Louis hatte sich zum
gut gekleideten und gepflegten Herrn
und «Entrepreneur» gewandelt.

Das freudige Wiedersehen war nur
kurz, denn der Zug setzte seine Fahrt
fort. Favres Wunsch, man wolle sich
doch abends in einem Genfer Hotel
treffen, blieb unerfiillt, weil dem
Zigarrenraucher Renaud schon vor
seiner Ankunft in Genf der Name des
Gasthauses entfallen war.

Die Bahn strebt ostwarts

In der Schweiz waren zu jener Zeit
schon etliche Bahnstrecken in Betrieb.
Noch waren es aber sieben von ein-
ander unabhdngige Linien oder Netze.
An deren Zusammenschluss wurde
aber emsig geplant und gebaut, so
dass sich langsam ein nationales Netz
zu formieren begann. Ein Projekt be-
traf die Verbindung von Genf und
Lausanne mit Bern.

Schon 1852 hatten sich die Kantone
Genf, Waadt, Freiburg und Bern ge-
einigt, die Linie liber Morges-Lau-
sanne-Yverdon-Payerne-Murten und
Laupen zu fiihren. Wahrend die
Waadt der «Compagnie de I’'Ouest
Suisse» die auf ihrem Gebiet nétige
Konzession erteilte, anderte der Kan-
ton Freiburg aber seine Politik: Neu
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beharrte er darauf, dass seine Haupt-
stadt angeschlossen werden miisse.
Die Strecke sollte von Lausanne via
Oron nach Freiburg und von hier wei-
ter fiihren. Dieses Trassee war zwar
26 km kiirzer, erforderte jedoch deut-
lich mehr Kunstbauten. Am 24. Mai
1856 erteilte der Kanton Freiburg
dazu die Konzession. Konzessionar
fiir diese direkte Linienfiihrung {iber
Oron wurde aber nicht die Ouest
Suisse, sondern die «Compagnie du
chemin de fer de Lyon a Geneve». Da-
mit war «Feuer im Dach». Die Waadt
sah ihre Interessen tangiert, und der
Streit mit Freiburg eskalierte derart,
dass letztlich die Bundesversamm-
lung schlichten musste. Sie entschied
am 23. September 1856 zugunsten
Freiburgs, worauf sich die Waadtlan-
der - nolens volens - am 4. August
1857 zum Einlenken gezwungen sa-
hen. Den Bahnbau selbst {ibernahm
die «Compagnie du chemin de fer de
Lausanne a Fribourg et a la frontiere
bernoise et de Genéve a Versoix», kurz
LFB, an der die «Compagnie du che-
min de fer de Lyon a Geneve» stark
beteiligt war. Der Name der Gesell-
schaft erklart auch gleich ihr Pro-
gramm. Und das war zuvor schon im
Marz 1856 so in Paris abgemacht wor-
den von den Herren Rivet, Administ-
rateur LFB, Christian Kohler (1804-
1875), Bankier in Genf und Financier
der Bahn Lyon-Genf, sowie den Frei-
burger Staatsrdten Fréderic Bielmann
(1801-1865) und Julien de Schaller
(1807-1871), der damals auch Stande-
rat war und spater Direktor der LFB
wurde.

Erster Inland-Auftrag

Ob es diese starke Bindung zu
Frankreich und zur Bahn Lyon-Genf
war, die Favre den Auftrag fiir den
Tunnelbau auf Waadtlinder Boden
einbrachte? Zwischen Palézieux und
Lausanne wurde der Genfer also
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erstmals im eigenen Land aktiv. Da-
bei durfte er zwei Tunnel bohren, je-
nen von Grandvaux (392 m) und jenen
von Cornallaz (494 m).

Den zweiten dieser Tunnels kennen
die Deutschschweizer besonders gut:
Es ist jener, der den Reisenden auf der
Fahrt nach Lausanne den Blick frei
gibt auf die Rebberge des Lavaux, auf
den Genfer See sowie auf die Savoyer
und Walliser Alpen. Einige Quellen
behaupten, Favres Unternehmung
habe an dieser Linie noch weitere
Arbeiten ausgefiihrt, etwa die beiden
Kurztunnels von Perraudettaz (Lange
38 m, abgetragen 1997) und Chatelard
(48 m, abgetragen 1994). Sicher ist:
Die Strecke wurde am 4. September
1862 dem Betrieb iibergeben.

Wieder im Jura

Schon 1852 hatte der Neuenburger
Staatsrat ein Komitee initiiert mit dem
Ziel, Baden, den damaligen Endpunkt
der Bahnlinie Ziirich-Neuenburg-Les
Verrieres mit der Strecke Dole-
Les Salins zu verbinden. Es dauerte
aber Jahre, bis ein taugliches Trassee
gefunden war. Am 23. Mai 1856 griin-
deten Neuenburger Kreise mit der
«Compagnie du chemin de fer de Paris
a Lyon» die «Compagnie du chemin

Grandvaux. Einfahrt
eines Zuges aus Palé-
zieux. Im Hintergrund
das Westportal des
392 m langen Tunnels
gleichen Namenes.




Das Genfer «Hotel de
la Paix», ab 1863 von
Louis Favre erbaut.
Aufnahme von 2007.

de fer Franco-Suisse». Chefingenieur
Adrien Ruelle aus Veynes (1815-1887)
leitete die Planung. Der franzosische
Teilabschnitt beginnt in Mouchard
und fiihrt iiber Andelot Boujailles
und Frasne nach Pontarlier. Er misst
72,55 km und zihlt elf Tunnels mit
total 2067m Lange, darunter den
Souterrain de Vieux Mont de Mesnay
(539 m). Die «Franco-Suisse» betei-
ligte Favres Unternehmen am Bau der
franzosischen Teilstrecke bis an die
Schweizer Grenze. Ob auch hier die
guten Erfahrungen der Paris-Lyon-
Bahn gewirkt haben? Welcher Anteil
am Gesamtwerk hier Favre zukommt,
ist unklar. Es ist aber wenig wahr-
scheinlich, dass er fiir die gesamte
Strecke zustindig war. Der Eroff-
nungszug fuhr am 6. November 1862
in drei Stunden von Mouchard nach
Pontarlier und traf nach weiteren zwei-
einhalb Stunden in Neuenburg ein.

Auftraggeber PLM

Am 19. Juli 1857 verschmolzen die
«Compagnie du chemin de fer de Pa-
ris a Lyon», die «Compagnie du che-
min de fer de Lyon a la Méditerranée»
und die «Compagnie du chemin de fer
du Grand Central» zur «Compagnie
des chemins de fer de Paris a Lyon et

a la Méditerranée», kurz PLM. Was
von langer Hand vorbereitet worden
war und bereits auf vertraglicher
Grundlage gelebt wurde, wurde damit
auch juristisch Tatsache. Favres bis-
herige Auftraggeber waren nun auch
organisatorisch vereinigt — bis auf die
Franco-Suisse, an welcher die PLM
lediglich den franzgsischen Kapital-
anteil hielt, und auf die Bahn Lyon-
Geneve, fiir welche die PLM vorerst
nur den Betrieb besorgte, bis sie auch
dieses Unternehmen am 16. Juli 1863
ins Eigentum {iibernehmen konnte.
Die PLM war Frankreichs grosste und
bedeutendste Bahngesellschaft, ehe
sie 1938 als wichtigster Partner in der
«Société nationale des chemins de fer
frangais», kurz SNCF, aufging.

Genfer Geschifte

Neben dem Bahngeschift besass
und betrieb die PLM schon frith
eigene Hotels. Als es 1863 darum
ging, ein solches Hotel in Genf zu er-
richten, lag eine Zusammenarbeit mit
dem Genfer Bauunternehmer Favre
wohl auf der Hand. Die Arbeiten
fiir das Genfer Hotelprojekt oblagen
Baron Henri du Bord, einem an der
PLM beteiligten Ingenieur, von dem
Favre - wohl als Gegengeschaft - zwei
Steinbriiche iibernommen hatte: Zu-
nachst, wahrscheinlich im Zusam-
menhang mit dem Ausmauern des
Crédo-Tunnels, den 18 km stidlich
von Bellegarde gelegenen «Carrieres
de Seyssel», und spater, 1863, jenen
von Saint-Paul-Trois-Chateaux, 45 km
nordlich von Avignon.

Ob Favres Unternehmung selber
am Hotel gebaut hat oder ob Favre
hier die Rolle des Generalunterneh-
mers spielte, ist offen. Die Tatsache,
dass er engagiert wurde, belegt aber,
dass sich in den jahrelangen Kon-
takten ein Vertrauensverhdltnis ge-
bildet hatte, das selbst fiir Aufgaben
«hors du commun» tragfahig war. Es
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zeigt auch, welchen Weg der kleine
Zimmermann aus Chéne-Bourg in der
zweiten Hailfte seiner bis dato 38 Le-
bensjahre zuriickgelegt hatte.

Erfolge und Misserfolge

Das von Anfang an im obersten
Segment positionierte Grandhotel war
das erste Haus der Schweiz mit dem
Namen «De la Paix». Es wurde 1865
unter dem «maitre d’hotel» Jules
Kohler ercffnet und galt bald einmal
als «hochberiihmtes, komfortabelstes,
vornehmes und stark besuchtes Hotel
mit vorziiglichster Leitung». Das Haus
wurde 1904 durch Erwerb und 1908
durch Einbezug des Nachbargebaudes
vergrossert und auch mehrfach re-
stauriert. Bis heute zdhlt es zu den
Top-Adressen unter den Genfer Fiinf-
sternehdusern.

Ein anderes Engagement Favres in
Genf kam nicht zustande. Im April
1867 publizierte das Journal de Ge-
neve ein Projekt der 1853 gegriindeten
Société Immobiliere Genevoise [CIG],
das zwei Parallelstrassen nahe der
Place du Molard in der Genfer Unter-
stadt, die Rue du Rhone und die Rue
Basses [heute Rue du Marché], mit
zwei Durchbriichen verbinden wollte.
So wadren die dortigen Liegenschaften
feiner erschlossen worden. Zur Uber-
nahme dieses Grossprojekts bereite-
ten fiinf Parteien die Griindung einer
Spezialgesellschaft mit 5 Millionen
Franken Kapital vor: Laurent Karcher
(Kaufmann), Charles Rigaud (Rent-
ner), Louis Favre (Ingenieur [sic!]),
Thomas Fleury (Bankier) und André
Bourdillon (Architekt). Karcher und
Fleury waren Aktiondre der CIG, Ri-
gaud vermutlich auch. André Bourdil-
lon (1835-1908) dagegen engagierte
sich als Planer. Warum das Projekt
letztlich im Sand verlief, ist nicht Kklar.
Die stadtplanerischen Idee von damals
erfiillt heute die Galerie Jean Mal-
buisson.
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Diese «Altstadt-Connection» illu-
striert Louis Favres Verbundenheit
mit seiner Heimat. Immer wieder be-
suchte er Chéne-Bourg und Genf.
Seine Freunde, die ihn den «Coinron»
(jemand, der Ecken abrunden oder
Dinge herrichten kann) nannten, traf
er jeweils im Café de la «mere Cu-
pesse», an der Terrassiere. Und in
diesen Kreisen wurde Favre eben als
«Ingénieur», nicht bloss als «Entrepre-
neur» gesehen.

Der Creusot-Tunnel

Zeitlich teilweise parallel zum Gen-
fer Hotelbau von 1863 bis 1865 war
Favre wiederum in Frankreich aktiv.
Sein «Hauptkunde», die PLM, beauf-
tragte ihn, unter der Leitung der In-
genieure Ruelle und César Labouré,

Mit Druckluft be-
triebene Meterspur-
Lokomotive. 1874
bei Schneider in Le
Creusot fiir Favre
gebaut fiir den Gott-
hardtunnel.

Der ldngste, von Louis
Favre bis 1872 auf-
gefahrene Tunnel war
jener von Le Creusot,
934m lang und
doppelspurig.




Vor der Einfahrt

in den Tunnel stellt
sich in Airolo ein
leerer Rollbahnzug
fiir Ausbruchmaterial
dem Photographen.
Lokomotive, von
Schneider, Le Creusot,
mit vorgestelltem
rollendem Druckluft-
reservoir.

fiir die zweigleisige Strecke Chagny-
Nevers verschiedene Kunstbauten
auszufiihren. Hauptobjekt im 31 km
langen Abschnitt von Le Creusot
(Saone et Loire) bis an die Grenze
zum Departement Niévre, zwischen
St-Didier-sur-Arroux und Millay, ist
der Creusot-Tunnel. Er liegt unmittel-
bar nordlich des Bahnhofs von Le
Creusot und fiihrt 934 m weit durch
Granit, Porphyr (Rhyolith) und Quarz.
Um den Mineuren die Arbeit vor Ort
zu erleichtern, liess Favre an beiden
Portalen Frischluftgebldse einrichten.

Die Mineure kamen gut voran. So

riihmte sich Favre spater, diesen
Durchstich, den er verbal grossziigig
auf einen Kilometer «verldngerte», in
zwei statt in drei Jahren vollendet zu
haben. Zunidchst diente der Tunnel
nur Bautransporten. Dies, weil im
Herbst 1866 Hochwasser das Trassee
der offenen Bahn beschddigt hatten,
was grossere Rekonstruktionen notig
machte.

Diese Verzogerung veranlasste die
Erzmine, Giesserei und Maschinen-
fabrik Schneider & Cie, den Abschnitt

Montchanin-Le Creusot als reine Gii-
terbahn fiir den Eigenbedarf selber zu
betreiben, was die PLM auch zuliess.
Die Strecke Le Creusot-Millay-Cercy-
la-Tour, und damit der durchgehende
Personen- und Giiterverkehr, konnte
ein Jahr spdter, am 16. September
1867, erdffnet werden.

Kontakte mit Schneider & Cie

Das Unternehmen «Schneider et
Cie» hat Tradition. Es geht auf die
1782 von Louis XVI. begriindete Fon-
derie Royale zuriick. Ab 1785 fiihrte
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eine Werkeisenbahn mit Pferdezug
von der nahe gelegenen Kohlengrube
zum Hochofen. James Watt soll hier
1789 eine erste Dampflokomotive ge-
testet haben, bevor ihn Maximilien
Robespierre als vermeintlichen Agen-
ten Englands des Landes verwies. Seit
1829 werden in Le Creusot Lokomo-
tiven gebaut. Am 31. Dezember 1836
tibernahmen Adolphe (1802-1845)
und Eugene Schneider (1803-1875)
die Werke als Aktiondre. Louis Favre
war lange Jahre Kunde von Schneider.
Erstmals hat er 1859 eine Dampf-
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lokomotive gekauft. Sie war normal-
spurig und mit drei Triebachsen recht
krdftig. Ob sie zwischen Lausanne
und Freiburg zum Einsatz kam? 1867
bezog er nochmals eine solche Loko-
motive, dazu eine weitere, nur zwei-
achsige Meterspur-Maschine. Nach
Ubernahme des Gotthardtunnel-Auf-
trags bestellte das Unternehmen Favre
1873 bei Schneider zwei zweiachsige
Meterspur-Lokomotiven. Und in drei
weiteren Losen bezog Favre 1874,
1876 und 1879 nochmals je zwei dhn-
liche Maschinen, die jedoch fiir den
Betrieb mit Druckluft gebaut wurden.

Paris, «tu verras»

War Favres Aufgabe in Le Creusot
schon 1865 vollendet, wie er behaup-
tet hat? Sicher war sie das ein Jahr vor
der Eroffnung der Linie, denn Mitte
September 1866 reiste er nach Paris.
Dies unter anderem auch in der Ab-
sicht, seinen Freund Stanislas Renaud
zu treffen, der sich offenbar bei Favre
schriftlich nach Arbeit erkundigt
hatte. Nur: Es gab damals in Genf
keine Arbeit flir Zimmerleute. «Hatte
ich das doch gewusst», klagt Favre per

Post voraus: Eben habe er in Paris, an
der rue Olivier 5, ein grosses Haus ge-
baut. Ja, es gehe ihm gut, geschaft-
lich, «physisch» habe seine Ehe nur
vier Jahre gedauert. Geblieben sei ihm
eine 12jahrige Tochter. Er wolle Wit-
wer bleiben, sei alt geworden - und
ganz grau, aber vom Charakter her sei
er noch jung: «Enfin, tu verras.» Ob
Favre damit sein Kommen «in Beglei-
tung» angekiindigt hat? Zu dritt? Es
muss in jenen Jahren gewesen sein,
dass er in Marie-Louise Cellérier eine
Gefahrtin «fiirs Leben» gefunden hatte.
Dank ihr ist er auch zum zweiten Mal
Vater geworden. Ein Sohn! Aus dieser
galanten Affdre hat Favre nie ein Ge-
heimnis gemacht. Doch geschrieben
hat er dariiber wohl nie. Die Recher-
chen nach konkreten Spuren dieser
Liaison und nach einer mdglichen
Nachkommenschaft Favres verliefen
leider bisher erfolglos.

Wasser und Krieg

War bei Le Creusot ein Zuviel an
Wasser hinderlich gewesen, gab es in
Paris zuwenig davon: Die Stadt an
der Seine (damals auch Departement

w4
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*" Bild links:

.. Fiir die Umleitung der
Vanne entstanden

ab 1867 umfangreiche
Wasserbauten. Hier
ein Reservoir.

Bild rechts:

Die rund 175 km
lange Umleitung der
Vanne nach Paris
zdhlt viele Viadukte,
Tunnels und Diiker.
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Schlachtgemetzel im
Deutsch-Franzosischen
Krieg. Hier Eroberung
von Saint-Privé, zirka
140 km siidlich von
Paris. Die PLM-Werk-
stdtten in Paris pro-
duzierten dazu Kano-
nen. Verstdndlich,
dass der Bahnbau in
dieser Zeit ruhte.

Seine, heute ile de France) diirstete
nach einer besseren Trinkwasserver-
sorgung. Im Auftrag des Prafekten
Georges-Eugene Baron Haussmann
(1809-1891) hatte der Hydrologe Eu-
gene Belgrand (1810-1878) unter an-

derem den Plan entwickelt, das Wasser
der Vanne nach Paris umzuleiten. Die-
ser Fluss entspringt im Departement
Aube und miindet bei Sens in die
Yvonne. Das Projekt war auf 25 Mil-
lionen Francs veranschlagt und kos-
tete letztlich deren 40. Die Wasserlei-
tung erstreckt sich tiber rund 175 km.
Die Ldnge aller Aquadukte erreicht
fast 15 km, jene der Leitungsstollen
17 km. Zahllose Siphons und Diiker
ergdnzen die Leitung, deren Gefille
0,101 Promille betragt. Die Arbeiten
wurden am 25. September 1867 in
neun Losen vergeben. An welchem
Los auch immer Favre mitwirkte, hier
betrat er ein neues Gebiet: den Was-
serbau. Das gesamte Werk wurde
erst 1875 fertiggestellt, und seit 1879
wurde es immer wieder verbessert.

Der Grund fiir den verzogerten
Bauabschluss beim Umleiten der

Vanne lag wohl nicht zuletzt in der im
Juli 1869 eskalierten diplomatischen
Krise: In Spanien hatte der Bourbo-
nenkonig das Feld rdumen miissen,
und man suchte einen Nachfolger fiir
ihn. In der geplanten Kandidatur eines

Hohenzollern keimte die Eskalation,
da Frankreich von Preussen eine Ver-
zichtgarantie gefordert hatte. Eine
von Bismarck - je nach Sicht - «nach-
redigierte» oder «verstimmelte» De-
pesche aus Bad Ems vom 13. Juli
wurde zum Ausloser fiir das seit lan-
gem Erwartete und auch in beiden
Lagern Vorbereitete. Postwendend, am
17. Juli, erkldrte Frankreich Preussen
den Krieg. Dass die Mobilmachung,
das Ende des Kaiserreiches sowie die
Belagerung und Beschiessung von
Paris die Bautdtigkeit ldahmten, ver-
steht sich von selbst. Die Frankreich
im Frieden von Frankfurt auferlegte
Reparationszahlung von 5 Milliarden
Francs, zahlbar innert dreier Jahre,
ddmpfte den Zukunftsglauben in der
eben ausgerufenen Dritten Republik
nachhaltig. Damit verlor Favre seine
«Hauptkunden» auf unabsehbare Zeit.
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Favres Landsitz von
Plongeon. Aufnahme
von der Siidostseite,
2007.

Plongeon: ein

Besitz vom Feinsten

Favre zog sich nach Genf zuriick.
Dort hatte er schon 1865 am Quai des
Eaux-Vives 166 (heute Quai Gustave
Ador 82) die Villa Plongeon erworben.
Der Name dieses Anwesens geht auf
Aimé Plongeon, den Bauherrn von
1565 zuriick. Heute wird das Gut
«Parc des Eaux-Vives» genannt. Favre
iibernahm diesen Besitz, dessen
Pracht selbst Konige hdtte beeindru-
cken konnen, wohl hauptsdchlich im
Sinne einer Geldanlage und Alters-
vorsorge. Er hatte es zu «etwas» ge-
bracht: Drei grosse Liegenschaften
samt Grundbesitz in Paris (Rue de
Chateaudun 17, je eine Parzelle an der
Avenue Kléber und an der Place du
Trone waren dazugekommen), zwei
Steinbriiche in Frankreich und nun
dieser Landsitz in Genf. Daneben
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reichten die Mittel fiir ein angenehmes
Leben mit Mdtresse, Sohn und Perso-
nal: Cuisiniere, Valet de chambre und
Gdrtner. Ob das folgende Zitat aus
jenen Tagen stammt?

«J’ai travaillé toute ma vie pour
atteindre quelque renom et quelque
richesse, et je m’apercois, que la ri-
chesse et la renommeée ne valent pas
la peine de vivre et de travailler. Il n’y
a qu’une seule chose qui reste, c’est
I’ambition de faire jouir de ses riches-
ses ses amis et ceux qui sont moins
fortunés et moins heureux que vous.»
(Meiner Lebtag habe ich dafiir ge-
arbeitet, zu Namen und Reichtum zu
kommen, und ich merke, dass es sich
dafiir zu arbeiten und zu leben nicht
lohnt. Es bleibt einzig der Anspruch,
seinen Reichtum mit seinen Freunden
und jenen zu teilen, die weniger be-
glinstigt und weniger gliicklich sind.)
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